Les altermobilités : une mise en pratique des        valeurs écologiques ? by Vincent-Geslin, Stéphanie
 
Norois
Environnement, aménagement, société 
231 | 2014
Les modes d’habiter à l’épreuve de la durabilité
Les altermobilités : une mise en pratique des
valeurs écologiques ?








Presses universitaires de Rennes
Édition imprimée






Stéphanie Vincent-Geslin, « Les altermobilités : une mise en pratique des valeurs écologiques ? », 
Norois [En ligne], 231 | 2014, mis en ligne le 30 juin 2016, consulté le 19 avril 2019. URL : http://
journals.openedition.org/norois/5112  ; DOI : 10.4000/norois.5112 
© Tous droits réservés
113
Laboratoire d’Économie des Transports (LET), ENTPE, Vaulx-en-Velin – chercheure associée au Laboratoire de 
Sociologie Urbaine (LASUR), EPFL, Lausanne, Suisse. (stephanie.vincent@entpe.fr)
Article reçu le 19 juin 2013 ; déi nitivement accepté le 27 février 2014
NOROIS N° 231, 2014/2, p. 113-124
Revue en ligne : http://norois.revues.orgwww.pur-editions.fr
 Les altermobilités : une mise en pratique des valeurs écologiques ? 
 Are Altermobilities an Application of Ecological Values? 
 Stéphanie Vincent-Geslin 
 Depuis le début des années 2000, la question de 
la préservation de l’environnement a pris de plus 
en plus de place sur la scène médiatique mais 
aussi dans l’action publique. En outre, les grandes 
enquêtes d’opinion montrent une adhésion très 
forte des Français aux valeurs écologiques. Ainsi, les 
travaux de Jean-Pierre Bozonnet mettent en avant 
l’idée que « le grand récit écologiste qui a émergé 
dans les années 70 en Occident et qui correspond 
à une transformation majeure de la conception que 
les sociétés se font de leur rapport à la nature est 
désormais bien installé dans les esprits en France » 
(Bozonnet, 2009). Ce grand discours écologiste se 
caractérise en premier lieu par le passage d’un dis-
Résumé : Au travers d’une rél exion sur les mobilités durables, appelées altermobilités, cette contribution questionne l’hypothèse 
d’une détermination des pratiques par les valeurs écologiques. Une rél exion théorique sur les valeurs en sociologie permet de 
remettre en question le caractère mécanique, normatif et unidirectionnel de l’inl uence des valeurs sur les pratiques. En effet, une 
multiplicité de valeurs peut être associée à une même pratique. Du reste, il apparaît que l’adoption des altermobilités s’explique bien 
plus par l’ordre des faits, sous l’inl uence des contraintes et des opportunités que par la présence des valeurs. Eni n, si la relation 
est majoritairement pensée dans le sens de l’inl uence des valeurs sur les pratiques, cette dernière peut également se renverser pour 
rendre compte de la manière dont la pratique même des altermobilités contribue à façonner des valeurs écologiques qui justii ent 
et légitiment ces pratiques.
 Abstract: This article questions if ecological values determine sustainable practices, through a rel ection on sustainable mobilities, called 
altermobilities. A theoretical approach of the concept of values in sociology helps us questioning the automated, normative and unidi-
rectional way of thinking the inl uence of values on practices. Thus, many values could be associated with the same practice. Moreover, 
processes of altermobilities are better explained by the order of facts, under the inl uence of constraints and opportunities, than by values. 
Finally, if the relationship is traditionally thought through the inl uence of values on practices, this could be reversed as altermobilities 
also contribute to the construction of ecological values, justifying and legitimating such altermobiliste practices. 
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cours anthropocentré à un discours écocentré qui 
ne place plus l’homme mais la nature au cœur du 
grand récit post-industriel (Bozonnet, 2009 ; Dunlap 
 et al. , 2000). En second lieu, il se caractérise par la 
conscience de la fragilité de l’équilibre naturel et des 
limites de l’économie face à cette fragilité (61 %) 
ainsi que par l’imminence d’une catastrophe écolo-
gique majeure si rien n’est fait pour limiter l’impact 
de l’homme sur la nature (87 %). Néanmoins, cette 
forte adhésion en valeurs peine à s’incarner dans 
des pratiques concrètes, écocitoyennes, militantes 
ou politiques et se heurte, en particulier, aux inté-
rêts économiques. « Il existe donc un fossé entre 
un environnementalisme largement partagé et des 
pratiques assez éloignées des valeurs qu’il promeut » 
(Bozonnet, 2009). En matière de déplacements, 
le fossé entre pratiques et valeurs a été relevé par 
d’autres auteurs (Dobré et Juan, 2009), certains 
parlant même de «  schizophrénie écologique  » 
(La Branche, 2012).  
 Face à cela, de nombreux acteurs œuvrent pour 
transformer les comportements quotidiens trop 
consommateurs d’énergie et participant aux émis-
sions de gaz à effet de serre : économies d’énergie 
dans le logement, meilleure isolation, ou encore 
usage de modes de déplacements moins énergivores 
et polluants que la voiture. Pour ce faire, ces acteurs, 
agences publiques, collectivités locales ou associa-
tions, souhaitent agir sur les comportements en pro-
mouvant un ensemble de « bonnes pratiques ». Ces 
bonnes pratiques, que ce soit dans le logement ou 
les déplacements, se réfèrent à un horizon moral 
– le bien commun – qui s’incarne dans la prise de 
conscience d’une urgence à préserver notre environ-
nement. Dit autrement, ces acteurs ambitionnent 
de transformer les pratiques des citoyens en déve-
loppant leur « conscience environnementale », donc 
en se référant à un idéal d’écologie et de préserva-
tion de l’environnement. Démarches d’éco-citoyen-
neté, éducation à l’environnement, recherche d’une 
prise de conscience environnementale individuelle 
et collective participent de ce mouvement. Ce 
faisant, ces acteurs stipulent un lien de causalité 
entre le développement de la conscience environ-
nementale des citoyens et leurs comportements 
quotidiens, soit entre la référence et l’adhésion à 
un idéal de préservation de l’environnement et des 
pratiques quotidiennes durables. Plus précisément, 
pour la problématique spécii que des déplacements 
quotidiens, ce lien suppose que si les citoyens ont 
conscience que leurs déplacements en voiture vont 
à l’encontre de la préservation de l’environnement, 
ils abandonneront la voiture pour utiliser des modes 
de déplacements plus durables. 
 À partir de ce constat, cette contribution a pour 
objectif d’interroger la relation entre valeurs et pra-
tiques dans l’adoption de comportements de dépla-
cements durables – que nous appelons altermobili-
tés. Les données empiriques utilisées ici proviennent 
d’une enquête qualitative par entretien réalisée en 
France en 2004 auprès de personnes dites « altermo-
bilistes », c’est-à-dire d’usagers des altermobilités, au 
moins sur le trajet domicile-travail et ont constitué 
le corpus principal de notre recherche de doctorat 
(Vincent, 2008 ; Vincent-Geslin, 2010). Notre échan-
tillon qualitatif se compose de cinquante personnes 
interrogées en France, dans les agglomérations de 
Lyon, Grenoble, Chambéry, Nîmes et Toulouse 1. 
Pour constituer ce corpus, nous avons cherché à ren-
contrer la plus grande diversité possible de proi ls ; 
des hommes et des femmes, actifs mais appartenant 
à toutes les classes sociales, aux situations familiales 
variées (en couple ou non, avec ou sans enfant), 
d’âges variés (de 26 à 62 ans) et aux situations rési-
dentielles elles aussi multiples (centres urbains, 
périurbain voire zones rurales). La variété des villes 
étudiées, des contextes de localisation et de situations 
sociales et familiales permet ainsi de diversii er les 
contextes sociaux et spatiaux d’exercice de la mobi-
lité quotidienne notamment en termes de densité et 
d’offre de transports ou encore de contraintes profes-
sionnelles et familiales – éléments qui contribuent à 
structurer les déplacements quotidiens. 
 Les « altermobilités » sont constituées de modes 
de déplacements alternatifs à la voiture, tels que les 
transports collectifs, le vélo ou encore le covoitu-
rage. Ces modes de déplacements ont été retenus 
car ils participent d’une maîtrise de l’usage automo-
bile et contribuent, à ce titre, à limiter l’impact des 
déplacements sur l’environnement. Les entretiens, 
menés avec la méthode du récit de vie 2, rendent 
1.  Les personnes ont été rencontrées d’une part par l’intermédiaire de nos 
propres réseaux personnels et d’autre part par celle de structures de mobi-
lité, telles que des associations de covoiturage ou de cyclistes. L’aide logis-
tique et méthodologique que ces structures nous ont apporté dans le cadre 
de cette recherche a fortement inl uencé le choix des villes d’enquête.  
2.  Les récits de vie étaient centrés sur les modes de déplacements, depuis 
les souvenirs d’enfance jusqu’à la période actuelle. Ils ont donné lieu à 
des entretiens approfondis et longs, d’une durée comprise entre 1 h 30 
et 3 heures.
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compte des usages et habitudes dans le temps 
long, sans négliger le sens qui leur est attribué. La 
méthode biographique permet alors de « prendre en 
charge théoriquement la question du passé incor-
poré, des expériences socialisatrices antérieures tout 
en évitant de négliger ou d’annuler le rôle du présent 
(de la situation) » (Lahire, 1998). Cette méthode 
très riche nous a ainsi permis de rél échir aux pro-
cessus de décision de l’altermobilité dans le temps 
long de la vie des personnes, en rendant visibles 
les héritages familiaux, les différentes expériences 
modales, des effets de génération et d’âge dans les 
usages de modes de déplacements ou encore l’in-
l uence des changements d’étape de cycle de vie sur 
ces derniers. Le moment du passage à l’altermobilité 
a été particulièrement travaillé durant les entretiens, 
ainsi que les représentations, opinions et valeurs des 
personnes sur les modes de déplacements et leurs 
usages avant, pendant mais aussi après le change-
ment. Les diverses informations ainsi recueillies 
permettent alors une rél exion approfondie sur les 
liens entre comportements de mobilité durable et 
valeurs – en particulier les valeurs écologiques. 
 Les pratiques quotidiennes de déplacements et 
les choix qui sont opérés par les personnes ne sont 
bien sûr pas seulement liés aux valeurs auxquelles 
adhèrent ces personnes. Elles sont avant tout struc-
turées par les espaces dans lesquels vivent et tra-
vaillent ces personnes, les contraintes temporelles 
auxquelles elles sont soumises tant par leur activité 
professionnelle que leur vie familiale, mais aussi les 
infrastructures à leur disposition et leurs propres 
compétences individuelles à les utiliser (Kaufmann 
et al. , 2004 ; Kaufmann, 2000 ; Flamm, 2004). 
Tout en prenant en compte ces multiples dimen-
sions sociales et spatiales qui construisent le choix 
des modes de déplacements, il s’agit d’opérer dans 
cette contribution un focus spécii que sur les liens 
entre valeurs écologiques – déi nies comme un idéal 
d’écologie et de préservation de l’environnement – 
et pratiques de déplacements quotidiennes. Pour 
ce faire, nous reviendrons dans un premier temps 
sur un certain nombre de déi nitions et de carac-
téristiques des valeurs elles-mêmes. Ce cadrage 
théorique permettra ainsi de déconstruire le lien 
implicite entre valeurs écologiques et altermobili-
tés, qui stipule que la présence de valeurs écolo-
giques entrainerait des pratiques plus durables. En 
effet, ce lien implicite pose deux problèmes majeurs 
d’analyse en matière d’inl uence des valeurs sur les 
pratiques. En premier lieu, ce lien implicite pose 
comme présupposé que les pratiques de mobilité 
durable sont nécessairement associées à des valeurs 
écologiques, c’est-à-dire à un idéal de préservation 
de l’environnement. Or, un tel lien apparaît étroit et 
mécanique, voire normatif. Nous montrerons ainsi 
dans la seconde partie de cet article que les valeurs 
associées et associables aux altermobilités sont bien 
plus diverses que ce lien ne le laisse supposer. En 
second lieu, tout se passe comme si le développe-
ment des valeurs écologiques ou d’une conscience 
écologique, entrainait directement voire automati-
quement davantage de comportements allant dans 
ce sens, c’est-à-dire de comportements durables tels 
que des usages alternatifs à la voiture. Or, un tel 
lien de causalité revient à nier d’une part le pro-
cessus de sélection et d’activation différencié des 
valeurs dans l’action et d’autre part que les valeurs 
appartiennent à un autre ordre de phénomène que 
les actions. Ce faisant, ce lien implicite implique 
un déterminisme bien trop important des valeurs 
écologiques sur les processus de décision de la vie 
quotidienne. L’analyse des processus de décision 
de l’altermobilité présentée en troisième partie de 
l’article montre au contraire que le passage aux alter-
mobilités se réalise principalement dans l’ordre des 
faits, sans intervention de l’ordre des valeurs sur le 
processus de décision. Eni n, si traditionnellement, 
à la suite de Weber, la sociologie considère que les 
valeurs orientent l’action, l’inl uence des premières 
sur cette dernière peut se questionner et s’inverser. 
Dans quelle mesure les pratiques altermobilistes 
contribuent-elles à l’élaboration de valeurs écolo-
giques ? Telle est l’ambition de notre dernière partie 
qui explorera ce renversement de perspective en 
puisant dans d’autres apports théoriques, en parti-
culier dans l’interactionnisme et le constructivisme, 
qui permettent un nouvel éclairage sur notre pro-
blématique. 
 Définition et caractéristiques 
des valeurs 
 S’intéresser au rôle des valeurs dans les décisions 
humaines n’est pas chose aisée. En effet, s’il y a 
bien une chose sur laquelle s’accordent tous ceux 
qui travaillent sur les valeurs, c’est le l ou et l’ab-
sence de conceptualisation de cette notion, que ce 
DOSSIER THÉMATIQUE : LES MODES D’HABITER À L’ÉPREUVE DE LA DURABILITÉ
116
soit en anthropologie (Bonte et Izard, 2002), comme 
en sociologie. Ainsi Nathalie Heinich souligne que 
«  le contraste est frappant entre l’omniprésence 
du thème des « valeurs » dans maints travaux se 
réclamant de la sociologie, et la pauvreté de ses 
conceptualisations  » (Heinich, 2006). Qui plus 
est, la question du lien entre pratiques et valeurs 
trouve ses origines dans les travaux fondateurs de 
la discipline sociologique que sont les travaux de 
Max Weber ([1921] 1971) et qui posent l’hypothèse 
que les valeurs orientent l’action. Ainsi, déconstruire 
les liens entre pratiques de déplacements et valeurs 
écologiques implique de se positionner dans un 
débat beaucoup plus large de la sociologie, forte-
ment marqué par l’inl uence wébérienne. 
 Travailler sur les valeurs en sciences sociales 
nécessite d’éviter deux écueils importants, d’une 
part celui de la philosophie morale et d’autre part 
celui du relativisme (Heinich, 2006). D’un côté, par-
ler des valeurs d’un individu, d’un groupe ou d’une 
société ne consiste pas à dire, à la place de cet indi-
vidu, de ce groupe ou de cette société, ce qui est 
bien et ce qui ne l’est pas, c’est-à-dire produire un 
discours normatif fortement éloigné de l’impératif 
de neutralité axiologique du sociologue. D’un autre 
côté, il ne s’agit pas non plus de tomber dans le 
relativisme et considérer que les valeurs ne seraient 
que des opinions car les valeurs possèdent, en tant 
qu’impératifs intériorisés, une puissance structu-
rante des pratiques (Heinich, 2006). Les valeurs ne 
sont donc pas seulement des opinions individuelles 
et relatives, mais des idéaux plus profonds qui 
« structurent les représentations et les actions d’un 
individu » (Bréchon, 2000). Dans la tradition wébé-
rienne, nous retiendrons pour notre propre position-
nement que les valeurs sont reliées avec l’action à 
laquelle elles confèrent une orientation, un sens. 
 Néanmoins, si « les valeurs ont trait à des objectifs 
désirables qui motivent l’action » (Schwartz, 2006), 
les valeurs sont multiples et s’organisent en système. 
Elles font donc sens ensemble, les unes par rapport 
aux autres. D’après Schwartz, les actions humaines 
s’organisent à partir de 10 valeurs de base que l’on 
retrouve dans l’ensemble des sociétés humaines : 
l’autonomie, la stimulation, l’hédonisme, la réus-
site, le pouvoir, la sécurité, la conformité, la tradi-
tion, la bienveillance et l’universalisme qui entre-
tiennent entre elles des rapports de compatibilité 
et d’antagonisme (Schwartz, 2006). Au sein de ce 
système, les valeurs sont classées selon un ordre 
d’importance et activées relativement les unes par 
rapport aux autres selon les contextes au moment 
d’agir (Schwartz, 2006). Les valeurs, multiples et 
parfois contradictoires, sont donc « vulnérables au 
contexte  » (Heinich, 2006), c’est-à-dire qu’elles 
s’expriment différemment selon le contexte. En 
effet, nous pensons à la suite de ces auteurs que 
dans un contexte donné, les valeurs sont mobilisées 
tout comme les opinions, les représentations mais 
aussi les ressources et les contraintes pour abou-
tir à une action. De plus, selon les contextes, les 
valeurs d’une personne ne seront pas mobilisées et 
hiérarchisées de la même manière. Eni n, la vul-
nérabilité au contexte est d’autant plus importante 
que les valeurs interviennent avant, pendant et après 
l’action : « Les valeurs sont présentes trois fois : tout 
d’abord, elles existent  avant  la situation d’évaluation 
(c’est la dimension structurale, déterministe, de 
l’expérience commune) ; ensuite, elles s’élaborent 
 dans  la situation, en s’exerçant concrètement sur 
tel ou tel objet, avec une efi cacité variable (c’est 
la dimension pragmatique et interactionniste) ; et 
eni n, elles se construisent  après  la situation d’éva-
luation, grâce à leur mise à l’épreuve au contact des 
objets et dans l’inl uence des contextes, de sorte 
qu’elles se modulent, s’afi nent, s’afi rment ou, au 
contraire, se périment, entraînant une réélaboration 
permanente du répertoire dont disposent les acteurs 
(c’est la dimension constructiviste et historiciste). » 
(Heinich, 2006) 
 Cette propriété de vulnérabilité au contexte a des 
implications directes en matière de méthodologie 
d’enquête pour saisir les valeurs et leur rôle dans 
l’action. Dans la littérature, un certain nombre de 
recherches procèdent de méthodes statistiques 
qui visent à mesurer les valeurs et leur importance 
relative au sein des sociétés, de certaines nations 
ou continents (Schwartz, 2006). Néanmoins, les 
valeurs appartiennent à un autre ordre de phéno-
mène que les faits (Heinich, 2006 ; Bonte et Izard, 
2002) ; de plus, elles ne sont pas toujours conscien-
tisées par les individus au moment d’agir et sont, 
comme nous l’avons signalé ci-dessus, vulnérables 
au contexte. Pour toutes ces raisons, la méthode sta-
tistique ne permet pas d’appréhender véritablement 
« le degré d’explicitation ou de prise de conscience 
des valeurs en question, leur degré de pertinence 
pour les acteurs, ainsi que les modalités pragma-
Stéphanie VINCENT-GESLIN – NOROIS n° 231 (2014/2) p. 113-124
117
tiques de leur activation en situation vécue – toutes 
problématiques que permet en revanche de traiter 
l’approche compréhensive » (Heinich, 2006). C’est 
pourquoi, à la suite de Nathalie Heinich, nous nous 
situons dans cette contribution dans une démarche 
pragmatiste qui justii e pleinement la posture com-
préhensive et la méthode qualitative utilisées pour 
saisir les liens entre valeurs écologiques et pratiques 
altermobilistes et dépasser ainsi certaines apories de 
la méthode quantitative. 
 Une même pratique, 
plusieurs valeurs 
 Comme nous l’avons présenté ci-dessus, l’hypo-
thèse selon laquelle la présence de valeurs écolo-
giques chez les personnes entrainerait davantage 
de pratiques de déplacements plus durables revient 
à établir un lien trop étroit voire normatif entre 
valeurs écologiques et altermobilités. De plus, ce 
lien implicite constitue un exemple supplémentaire 
de la confusion relevée par Heinich entre « le prin-
cipe de valorisation » – ici l’écologie – et « l’objet 
valorisé » – les altermobilités (Heinich, 2006). Pour 
le dire autrement, et en reprenant les dix valeurs de 
base mises au jour par Schwartz, comment savoir 
si les pratiques altermobilistes sont l’expression de 
valeurs telles que l’universalisme (dans laquelle 
Schwartz place l’écologie) qui appellent au dépas-
sement des intérêts égoïstes (Schwartz, 2006) ou 
bien l’expression de l’hédonisme, de la stimulation 
ou encore de la tradition ? En tant que telle, une 
pratique sociale ne peut être associée à telle ou telle 
valeur sans prendre en compte le sens que cette 
dernière revêt pour les personnes. 
 Ainsi, notre travail sur les altermobilités montre 
justement que ces pratiques de déplacements ne 
sont pas nécessairement jugées à l’aune de leur 
valeur écologique. En matière de déplacements, 
comme pour l’ensemble des pratiques quotidiennes, 
les pratiques sont évaluées selon différents étalons. 
Si la voiture est très souvent associée à un idéal 
d’autonomie, d’hédonisme ou encore à la stimula-
tion à travers le plaisir de la conduite, elle n’est pas 
le seul mode de déplacements à renvoyer à de telles 
valorisations. Ainsi, l’usage du vélo peut être valo-
risé pour l’autonomie qu’il confère et ce dès le plus 
jeune âge : 
 «  Le vélo, c’était un peu un rêve de me dire quand 
je serais étudiante, quand j’habiterais en ville, j’au-
rais le vélo ! C’était vraiment une envie ! Et vrai-
ment, c’était un plaisir d’y aller en vélo, c’était pas 
l’envie de la voiture, se dire qu’on est indépendante ! 
Non, c’était vraiment l’envie d’y aller à vélo, prendre 
l’air le matin…  » (Sophie, 26 ans, Grenoble) 
 De même, les transports publics peuvent être uti-
lisés dans une perspective ludique, répondant ainsi 
à des valeurs hédonistes ou de stimulation : 
 «  De temps en temps même, avec un copain, on 
séchait les cours pour prendre les lignes de métro et 
aller le plus loin possible ! Mais ça, faut peut-être 
pas le dire !! [Rires] » (Simon, 53 ans, Grenoble) 
 Les usages altermobilistes peuvent également 
être associés à la sécurité. Cette valeur sécurité se 
décline de deux manières différentes. Tout d’abord, 
elle entraine des usages automobiles notamment 
chez les femmes, en particulier lorsqu’elles doivent 
traverser certains espaces ou se déplacer la nuit. 
Dans ce cas, la voiture est considérée comme le 
mode de déplacement le plus sûr : 
 «  J’ai 4 minutes de voiture à faire pour m’emme-
ner à mon car ! Je pourrais y aller à pied parce que 
à pied, il me faut 7 ou 8 minutes. Le problème, 
c’est que jusqu’à présent, il faisait nuit le matin 
mais maintenant, non ! Il faisait nuit le matin, je 
traverse une petite zone vers chez moi qui est très 
lugubre et tout, donc je prenais la voiture pour 
m’arrêter vers un centre commercial.   » (Sylvie, 
54 ans, Grenoble) 
 «  En voiture, je me sentirais plus en sécurité… 
Bon, à la période où ils parlaient beaucoup des vols 
aux feux rouges, dans les voitures, je fermais ma 
voiture à clé et puis c’est tout ! Bon, c’est pas une 
sécurité pour tout, parce que si il m’arrive quelque 
chose, on ne peut pas ouvrir la porte ! mais voyez, 
en voiture, je me sens complètement en sécurité…  » 
(Jeanine, 55 ans, Chambéry) 
 Mais la valorisation de la sécurité peut également 
impliquer des déplacements en transports publics, 
ai n d’éviter justement l’usage de la voiture qui est 
considéré dangereux. Ceci est particulièrement 
visible chez les jeunes femmes qui, ayant passé leur 
permis de conduire sous la pression de leur groupe 
familial, ont peur de conduire et mettent en place 
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des stratégies d’évitement de la conduite (Vincent, 
2008 ; Vincent-Geslin, 2010). 
 Eni n, les récits de vie mettent en lumière l’im-
portance de la sobriété, de l’économie et de la lutte 
contre le gaspillage dans l’éducation de certains 
altermobilistes. 
 «   L’attitude de mes parents était très fortement 
orientée “sobriété”, non pas dans le sens de pénu-
rie, mais d’attention à notre manière de vivre. Peu 
d’enfants à mon avis avaient un père qui s’amusait 
le dimanche soir à confectionner son propre Muesli 
au four. Ma mère m’expliquait qu’il ne fallait pas 
gâcher le papier, l’électricité, etc. Au total, j’en ai 
développé, il me semble, un certain penchant, même 
petit, pour “l’efi cacité” et une aversion certaine pour 
le gâchis sous toutes ses formes, matérielles, mais 
aussi humaines. Eni n, je me demande si l’édu-
cation religieuse que j’ai reçue, par ses valeurs de 
générosité, responsabilité, etc. n’a pas contribué à 
préparer le terrain, valeurs que j’ai ensuite éten-
dues de la sphère sociale à une vision plus globale.  » 
(Sébastien, 33 ans, Toulouse) 
 «   Oui, y’a un truc qui me revient, j’ai eu une 
culture un peu écolo par mon père donc on avait 
le souci d’avoir des véhicules qui n’étaient pas gour-
mands donc le souci, je me rappelle, quand on est 
allé en Turquie, on avait dû étudier la consommation 
d’essence et on arrivait à 3l aux 100 à 3 dans une 
2CV chargée ! Donc on a eu quand même ce souci 
d’économies, toujours. Aussi sur la nourriture… 
mon père n’aimait pas qu’on achète, par exemple, 
des yaourts parfumés, comme on avait un jardin, 
il n’achetait jamais de produits chimiques pour le 
jardin, ni désherbant… mon père se soignait à l’ho-
méopathie, je crois qu’il était relativement en avance 
sur son temps !  » (Francis, 54 ans, Grenoble) 
 Ces valeurs peuvent s’apparenter à une forme 
d’écologie, et c’est d’ailleurs le lien que font elles-
mêmes les personnes interrogées en les évoquant. 
Mais elles montrent également qu’une partie des 
altermobilités relève de pratiques traditionnelles et 
conformes à l’éducation familiale reçue, auquel cas 
les altermobilités apparaissent alors comme l’expres-
sion de valeurs de tradition et de conformité. 
 Eni n, les pratiques altermobilistes peuvent ne 
pas être du tout associées à des valeurs écologiques, 
remettant alors complètement en question un lien 
implicitement nécessaire entre pratiques altermobi-
listes et valeurs écologiques. En effet, certains alter-
mobilistes rencontrés ont, durant l’entretien, nié de 
manière univoque et complète toute motivation ou 
valorisation environnementale dans leurs choix de 
déplacements : 
 «  J’ai pas de citoyenneté par rapport à cette ques-
tion. Souvent c’est un aspect que j’aborde pas.  […] 
Donc je n’ai pas des attitudes citoyennes par rapport 
à la vie écologique. Je ne me sens pas impliquée…  » 
(Catherine, 48 ans, Grenoble) 
 Ainsi, tous ces éléments montrent que l’attribu-
tion de certaines valeurs à certaines pratiques ne va 
pas de soi et relève avant tout du sens que leur attri-
buent les personnes qui les réalisent. Dit autrement, 
seuls les acteurs sont à même de donner le sens 
et les valeurs qui guident leurs actions, quand bien 
même ces dernières seraient multiples et diverses, 
d’où la nécessité de les interroger sur leurs pratiques 
concrètes et leurs décisions  en situation . Quoique 
les valeurs écologiques soient fortes aujourd’hui, 
comment savoir si elles sont activées en situation 
concrète et de quelle manière ? Comment s’opèrent 
la sélection et la hiérarchisation des valeurs dans les 
pratiques quotidiennes que sont les déplacements 
et en situation, c’est-à-dire en tenant compte des 
systèmes de contrainte dans lesquels se trouvent 
les individus ? Pour cela, l’analyse des processus de 
décision apporte des clés de compréhension. 
 De la mise en pratique 
des valeurs… 
 Les recherches relatives aux valeurs s’accordent à 
dire que ces dernières ne s’expriment pas toujours 
de manière consciente chez les personnes. En effet, 
la sélection qui s’opère en situation entre différentes 
valeurs n’est pas toujours consciente (Schwartz, 
2006 ; Heinich, 2006). De plus, les actions relè-
vent d’un autre ordre de phénomènes que celui des 
valeurs, l’ordre des faits, dans lequel agissent des 
ressources, des contraintes et des objectifs. Pour 
reprendre Leroi-Gourhan, cité par Chavanon  et 
al. (2011), « dans les pratiques opératoires les plus 
courantes […] de nombreuses actions sont faites 
dans un état de conscience crépusculaire » (Leroi-
Gourhan, 1965). Ce constat a deux conséquences 
majeures en ce qui concerne notre travail d’élabora-
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tion des liens entre valeurs écologiques et pratiques 
altermobilistes : premièrement, il apparaît néces-
saire de regarder les faits pour comprendre de quelle 
manière se prennent les décisions de l’altermobilité ; 
deuxièmement, il apparaît également nécessaire de 
questionner de manière rél exive les personnes sur 
ces faits ai n de rendre compte des valeurs mobi-
lisées ou non dans ces décisions. C’est pourquoi 
cette seconde partie vise à analyser les processus 
d’adoption des altermobilités et à montrer la place 
qu’occupent dans ces processus les valeurs écolo-
giques. La plupart des actions quotidiennes sont 
reproduites et répétées jour après jour sans que les 
personnes aient besoin d’y penser : elles deviennent 
alors des routines. Il en est ainsi des pratiques de 
déplacements comme de la plupart des pratiques 
quotidiennes : l’usage de modes de déplacements 
devient une habitude et ces habitudes entrainent 
la reproduction quasi-inconsciente des mêmes 
gestes qui fonctionnent comme « évidence intério-
risée » (Kaufmann, 1997). De ce fait, les habitudes 
constituent un fort facteur d’inertie au changement 
(Kaufmann, 2000 ; Flamm, 2004). Face au poids 
inertiel de l’ordre des faits, quel rôle peuvent jouer 
les valeurs écologiques dans les processus de chan-
gement et à quels moments de ces processus inter-
viennent-elles ? 
 Les récits de vie se sont avérés particulièrement 
utiles pour mettre à jour les processus de décision 
de l’altermobilité. En effet, le changement modal 
est un processus complexe qui mobilise à la fois un 
contexte biographique favorable au changement, des 
dispositions à l’adoption d’un mode altermobiliste 
et eni n des éléments déclencheurs qui entraînent 
véritablement le passage à l’action. Tout d’abord, le 
changement modal s’insère dans un contexte bio-
graphique de remise en cause des routines. Cette 
remise en cause des routines peut prendre des 
formes extrêmement différentes, telle que la rup-
ture biographique suite à un décès, le changement 
d’étape dans le cycle de vie (mariage, arrivée d’un 
enfant) ou encore une transformation affectant 
directement les trajets quotidiens (déménagement 
ou changement d’emploi notamment). Dans tous 
les cas, cet événement plus ou moins imprévisible 
affecte la trajectoire biographique de l’individu et 
remet en cause ses routines (Grossetti, 2006). 
 Ensuite, le changement d’habitudes modales ne 
peut se faire sans prédispositions à changer. Ces pré-
dispositions peuvent également prendre des formes 
différentes : une « érosion de l’usage automobile » 
(Goodwin, 1985), l’attirance pour un autre mode, 
ou encore des valeurs écologiques. En effet, la pré-
sence d’une pensée rél exive sur les pratiques de 
déplacements chez une personne peut amener cette 
dernière à envisager et souhaiter l’usage d’autres 
modes de déplacements que la voiture ai n d’être 
en cohérence avec ses valeurs environnementales. 
Ainsi, Anne (45 ans, Toulouse) se sentait «  proche 
de toute la problématique liée à la protection de l’envi-
ronnement  » et a commencé à covoiturer quand elle 
a rencontré une autre personne partageant le même 
trajet et les mêmes horaires. De même, Léa (38 ans, 
Chambéry) baignait professionnellement dans un 
«  état d’esprit de développement durable, transports 
durables  » qui l’amenait à se dire «  il faut que je fasse 
quelque chose  ». Ici, les valeurs environnementales 
interviennent donc avant le changement modal et 
fonctionnent comme prédispositions favorables au 
changement.  
 Néanmoins, pour que le changement ait lieu, 
celui-ci nécessite un élément déclencheur. Trois 
types de déclencheurs du changement ont pu 
être repérés : la contrainte, l’engagement et l’op-
portunité. Dans les processus déclenchés par la 
contrainte, le changement s’opère suite à la néces-
sité d’utiliser un autre mode de déplacement pour 
se rendre au travail (véhicule en panne, incapa-
cité à conduire, etc.). Dans les processus oppor-
tunistes, le changement se trouve déclenché par 
la rencontre avec une alternative au déplacement 
automobile ou bien la mise en place d’une nou-
velle offre. Il s’agit notamment des changements 
modaux que l’on observe lors de la mise en place 
de PDE (Plan de Déplacements d’Entreprise). 
Pour reprendre les exemples donnés plus haut, 
Anne (45 ans, Toulouse) a commencé à covoiturer 
suite à la rencontre avec son covoitureur tandis que 
Léa a commencé à utiliser le vélo pour se rendre 
au travail suite à l’ouverture d’une vélostation en 
gare de Chambéry. Eni n, dans les processus liés à 
l’engagement, ce sont bel et bien les valeurs envi-
ronnementales qui se trouvent à l’origine du chan-
gement. Sous l’effet d’un processus de réduction 
de la dissonance cognitive (Festinger, 1957), cer-
taines personnes fortement imprégnées de valeurs 
écocitoyennes qui, du reste, s’incarnent bien sou-
vent dans des engagements associatifs et militants, 
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changent de modes de déplacements pour mettre 
en accord leurs pratiques et leurs convictions. 
Changer de comportements est pourtant la moda-
lité de réduction de la dissonance la plus difi cile 
à mettre en œuvre. Mais, chez les altermobilistes 
militants, la dissonance est très forte du fait de l’im-
portance subjective qu’ils accordent aux éléments 
cognitifs discordants (Poitou, 1974). En effet, l’en-
gagement militant suppose l’implication de plu-
sieurs personnes, qui deviennent autant d’observa-
teurs de la dissonance. En renvoyant la perception 
de cette dissonance à l’individu qui la porte, ils la 
rendent davantage encore intolérable pour l’indi-
vidu. De plus, l’exposition sociale de la dissonance 
constitue un risque pour la légitimité de tout le 
projet associatif ou militant. Ainsi, la résistance 
à la dissonance se trouve très faible, entraînant 
une plus forte mobilisation de ressources dans la 
réduction de cette dissonance, jusqu’à transformer 
les habitudes incohérentes avec leur manière de 
penser. Dans ce cas et uniquement dans celui-ci, 
les pratiques altermobilistes apparaissent comme 
le résultat de l’activation des valeurs écologiques. 
Ces processus de changement liés à l’engagement 
s’apparentent alors à l’action rationnelle en valeurs, 
selon la terminologie de Max Weber (Weber [1921] 
1971). 
 Ainsi, les valeurs écologiques interviennent en 
amont des processus de changement comme dis-
positions à changer de mode de déplacements, ou 
bien comme déclencheur de ce changement sous la 
forme du militantisme. Néanmoins, ce sont bien les 
éléments pratiques, les contraintes et opportunités 
qui s’offrent aux personnes qui expliquent majori-
tairement les changements modaux observés. Les 
valeurs écologiques apparaissent alors, contraire-
ment au lien implicite voire déterministe largement 
établi, ni nécessaires ni sufi santes au changement 
d’habitudes modales. 
 … À la mise en valeur 
des pratiques ? 
 Si nous avons jusqu’à présent exploré l’inl uence 
des valeurs sur les pratiques altermobilistes, il s’agit 
désormais de renverser la perspective ai n de ques-
tionner le rôle de ces pratiques dans l’élaboration 
de valeurs écologiques. En effet, notre recherche 
met également en lumière le fait que les pratiques 
altermobilistes inl uencent la pensée rél exive des 
personnes et peut amener à développer des valeurs 
écologiques. 
 Certains altermobilistes, en particulier ceux 
pour lesquels la pratique alternative est ancienne, 
construisent progressivement au cours de leur « car-
rière » (Becker, 1985) d’altermobiliste une véritable 
idéologie de la pratique. Cet état de fait est particu-
lièrement visible chez les altermobilistes cyclistes, 
dont la pratique est ancienne, et qui construisent 
et renforcent leur pratique tout au long de leur vie 
dans l’interaction avec d’autres personnes altermobi-
listes et militantes. Ces personnes qui adoptent des 
pratiques altermobilistes constantes au cours de leur 
vie – constance qui constitue d’ailleurs le quatrième 
processus amenant aux altermobilités (Vincent, 
2008 ; Vincent-Geslin, 2010) – développent des 
habitudes de déplacements qui s’apparentent à 
des carrières au sens de Becker car on y retrouve 
les étapes amenant à une pratique déviante stable 
(Becker, 1985). En effet, les cyclistes militants ont 
construit leur pratique, mais aussi les représenta-
tions et justii cations qui lui sont associées au i l du 
temps notamment dans l’interaction avec les autres 
pratiquants et militants cyclistes. On observe le 
même processus que dans les carrières déviantes : 
ce ne sont pas les motivations qui amènent à la pra-
tique, mais bien la pratique et le contact avec le 
groupe qui construisent les manières de faire et de 
penser du cycliste (Becker, 1985). Dans leurs dis-
cours, ces personnes mettent en avant l’ancienneté 
et la continuité de leur pratique cycliste, dont les 
origines remonteraient à l’enfance et aux trajets sco-
laires. Les cyclistes militants insistent également sur 
leurs fortes convictions écologiques qui seraient au 
cœur voire à l’origine de leur démarche : 
 «  C’est amusant, depuis qu’on s’est vu à Toulouse, 
je suis allé rendre visite à mes parents, qui m’ont 
montré un petit dessin que j’avais fait à l’âge de 
7 ans. Au dos j’avais écrit qui j’étais et ce que j’ai-
mais. J’avais notamment écrit “Je n’aime pas la 
ville, je n’aime pas la pollution” [ sic ] … Sans que 
mes parents m’aient parlé de respect de l’environne-
ment…  » (Sébastien, 33 ans, Toulouse) 
 Pourtant, la reconstitution des étapes de la car-
rière de ces cyclistes militants montre que ces 
valeurs relèvent davantage d’une idéologie formée 
dans la pratique que d’une motivation originelle à 
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cette dernière. En effet, les différentes étapes de la 
« carrière », telle que décrite par Becker, se retrou-
vent effectivement chez les altermobilistes cyclistes 
militants, y compris celle de l’étiquetage, certains 
cyclistes passant auprès de leurs proches pour des 
« fous ». Au départ, pratique occasionnelle, voire 
adoptée à l’insu des parents, elle devient plus régu-
lière et plus pérenne par la suite du fait du déve-
loppement de motifs et intérêts. Sa stabilité appa-
raît également fortement liée aux interactions avec 
d’autres cyclistes puis à l’entrée dans un groupe 
cycliste organisé, tel qu’une association : 
 «   Après, je suis allé à Londres, pendant 3 ans, 
où là, j’étais cycliste du début à la i n ! Le métro, à 
Londres, de temps en temps, je le prenais mais c’est 
vraiment pas pratique ! C’est super cher ! Moi, j’avais 
récupéré un vélo correct et voilà… J’ai habité dans 
trois endroits différents. Au début, c’était tout près 
de là où je bossais, après, c’était très loin, à 13 km et 
après, c’était à peu près entre les deux, à 6 km. J’ai 
toujours pris le vélo… […]  Et à l’époque, j’essayais 
d’être un peu plus militant ! J’ai rejoint un groupe 
qui s’appelait London Cycling Campaign, l’équiva-
lent de l’association pour la promotion du vélo à 
Londres et puis, je vivais avec des gens… À Londres, 
on est souvent en colocation, parce que les loyers 
sont tellement chers ! Des gens qui étaient aussi très 
anti-bagnoles donc c’était convergence d’intérêt ! 
[…]  L’association générale était le London Cycling 
Campaign. J’étais notamment actif, de par mes 
activités professionnelles, dans le Cycling Public 
Affairs Group, le groupe chargé spécii quement du 
lobbying pro-vélo auprès des autorités nationales.  » 
(Sébastien, 33 ans, Toulouse) 
 Le partage d’un logement avec des personnes éga-
lement cyclistes, l’appartenance à des milieux pro-
fessionnels similaires ainsi que l’engagement mili-
tant dans l’association londonienne cycliste amè-
nent ainsi Sébastien à renforcer son appartenance 
à une « sous-culture » cycliste, à en prendre et en 
apprendre non seulement les routines, les manières 
de faire mais aussi les façons de penser, les justii -
cations, c’est-à-dire toute son « idéologie » (Becker, 
1985). Ce partage de valeurs et de pratiques com-
munes l’amène alors à une pratique « plus rél échie 
et plus cohérente » (Becker, 1985) que nous retrou-
vons notamment dans ses justifications idéolo-
giques. Ainsi, si le cycliste militant tendait à vou-
loir expliquer l’ensemble de ses pratiques par des 
valeurs – y compris le domaine dans lequel il évolue 
professionnellement – cette rhétorique semble avoir 
été construite au travers même des interactions avec 
les autres cyclistes et de la sous-culture ainsi déve-
loppée. « Ce ne sont pas les motivations déviantes 
qui conduisent au comportement déviant, mais, à 
l’inverse, c’est le comportement déviant qui produit, 
au i l du temps, sa motivation déviante » (Becker, 
1985). 
 Ainsi, l’enracinement de pratiques altermobilistes 
au sortir de la jeunesse apparaissent, pour une part, 
davantage lié aux « contingences » (Becker, 2002) 
des rencontres et des appartenances sociales qui 
engagent les individus dans la voie du militantisme. 
Constituant une sorte de sous-culture modale ,  les 
cyclistes militants partagent ainsi leurs manières de 
faire et de penser et contribuent à créer une idéolo-
gie qui leur est propre. Des effets de socialisation et 
d’appartenance très forts, plus que les valeurs dont 
le rôle est souvent survalorisé par les enquêtés, se 
trouvent être à l’origine de l’enracinement de pra-
tiques altermobilistes constantes, dès l’entrée dans 
la vie adulte. La pratique des altermobilités tout au 
long de la vie participe donc de la création d’une 
idéologie, fortement reliée à des valeurs écologiques 
et citoyennes. En effet, pour ces cyclistes, comme 
pour toute pratique déviante, la création de cette 
idéologie s’avère nécessaire pour affronter le regard 
stigmatisant des autres, justii er la pratique et ainsi 
la renforcer. 
 Plus généralement, l’ensemble des pratiques 
altermobilistes nécessite, pour perdurer dans le 
temps, une légitimation sociale car elles sont très 
largement encore considérées comme des pra-
tiques étranges ou anormales en regard de la norme 
d’usage automobile (Vincent, 2008). Il est certaine-
ment utile de rappeler ici que le terrain qui consti-
tue la base empirique de cet article a été réalisé 
en 2004, c’est-à-dire avant le lancement des vélos 
en libre-service, de l’engouement des villes fran-
çaises à l’égard du tramway et du développement 
de services d’autopartage et de covoiturage. Toutes 
ces initiatives ont largement contribué à valoriser 
d’autres usages de déplacements que la voiture par-
ticulière et à légitimer, par leur aspect innovant et 
leur présence même dans l’espace public, les alter-
mobilités – pensons ici par exemple aux Velo’v, ainsi 
qu’aux plus récents systèmes de voiture en libre-
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service. Mais, dans les entretiens réalisés en 2004, 
ce mécanisme de légitimation était principalement 
permis par la reconnaissance par les proches des 
nouvelles pratiques comme des pratiques légi-
times. Par analogie avec les processus de conver-
sion religieuse, « ce qui compte vraiment, c’est être 
capable de continuer à la prendre au sérieux ; de 
conserver le sens de sa plausibilité. » (Berger et 
Luckmann, 2006). C’est bien la pérennité des nou-
velles pratiques altermobilistes qui est en jeu ici. 
Ainsi, les changements modaux qui interviennent 
dans le cadre de Plans de Déplacements sont faci-
lement légitimés par l’existence de ce Plan même ; 
les changements qui interviennent dans certaines 
agglomérations de résidence le sont également plus 
que dans d’autres 3. Lorsque les proches ne légiti-
maient pas les nouvelles pratiques mais tendaient, 
au contraire, à les stigmatiser, les altermobilistes 
tendaient à chercher de nouvelles instances de 
légitimation auprès notamment d’autres usagers 
d’altermobilités. Pour cela, certains altermobi-
listes s’engageaient dans des pratiques militantes, 
notamment associatives, qui leur apportaient une 
forme de légitimation, de la même manière que 
la communauté religieuse légitime la conversion 
d’un individu (Berger et Luckman, 2006). Mais, 
en matière de légitimation, une grande partie des 
altermobilistes rencontrés se référaient aux valeurs 
écologiques pour justii er leurs pratiques. 
 Si l’ordre des faits, des ressources et des 
contraintes, préside au changement de modes de 
déplacements, les valeurs interviennent à titre de 
motivation générale ou de justii cation : 
 «  Ça fait partie de mes motivations. Je pense que 
mon épouse et moi avons quand même une sensibi-
lité particulière à l’environnement, la protection de 
l’environnement. J’ai le sentiment que c’est quelque 
chose qui nous préoccupe beaucoup plus que d’autres 
personnes et donc c’est vrai que ça participe de ce 
sentiment-là. Ça va pas jusqu’à aller à pied ! Dans 
certains cas, vous pourriez me dire que je pourrais 
y aller à pied ou prendre le bus… J’ai conscience, 
je sais de façon intellectuelle que prendre le bus est 
quand même un moyen plus écologique que prendre 
ma voiture pour aller au cinéma ! Eh ben, je ne vais 
3.  Elles sont notamment facilitées par l’existence de politiques urbaines, 
d’infrastructures, d’initiatives favorables aux altermobilités ainsi que de 
campagnes de promotion des altermobilités.  
pas jusque là ! Ma conscience a des limites… C’est 
pas ma motivation première pour prendre mon 
vélo…  » (Marcel, 46 ans, Nîmes) 
 Pour Marcel, comme pour bien d’autres altermo-
bilistes rencontrés, ce sont avant tout les contraintes 
et les opportunités qui ont guidé les changements 
modaux, même si l’environnement est une valeur 
qui fait sens pour eux. Les valeurs environnemen-
tales interviennent alors  a posteriori du changement 
modal, comme une justii cation aux nouvelles habi-
tudes de déplacements. Le fait que les nouvelles 
habitudes modales soient positives en regard de 
l’idéal de préservation de l’environnement fonc-
tionne comme un avantage supplémentaire voire 
inattendu au changement de pratiques : 
 «  Bon, y’a aussi un peu mettre en accord mes actes 
avec ce que je pense au niveau de l’environnement… 
[…]  Y’a aussi le côté environnement, je me dis que 
c’est peut-être pas mal de prendre le train, plutôt que 
la voiture !  » (Patrice, 41 ans, Chambéry) 
 C’est le principe d’«  une pierre deux coups  » 
repéré par d’autres auteurs en matière d’environne-
ment (Chavanon  et al. , 2011). Néanmoins, en invo-
quant l’importance de la sauvegarde de l’environne-
ment, les altermobilistes se réfèrent à des valeurs 
sociales admises par tous ce qui limite l’anormalité 
de leurs nouvelles pratiques. Les valeurs écologiques 
interviennent alors ici non pas avant ou pendant le 
changement mais bien après. Elles participent alors 
de la pérennité des nouvelles pratiques de dépla-
cements comme instances de légitimation de ces 
dernières. Néanmoins, même  a posteriori , les valeurs 
environnementales peuvent ne pas intervenir dans 
la pratique des altermobilités, les raisons pratiques 
sufi sant à expliquer et justii er le choix des alter-
mobilistes. 
 Dans notre corpus d’entretiens, le rôle des valeurs 
environnementales comme justii cation dans la pra-
tique était fortement répandu. Même si nous ne 
pouvons pas l’afi rmer pour les raisons méthodolo-
giques inhérentes à toute enquête qualitative, nous 
posons l’hypothèse que les valeurs environnemen-
tales interviennent principalement  a posteriori des 
changements modaux comme justii cation et légi-
timation de ces changements et jouent i nalement 
un rôle relativement limité dans les processus de 
changement eux-mêmes. Ainsi, l’hypothèse selon 
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laquelle les valeurs environnementales intervien-
nent plutôt  a posteriori du changement de mode 
de déplacement et se construisent dans la pratique 
constitue un renversement complet de perspective 
face aux idées communément admises. Néanmoins, 
cette hypothèse semble corroborée par certaines 
initiatives politiques récentes qui constituent des 
stratégies de légitimation de comportements de 
déplacements durables. Rappelons par exemple que 
l’autopartage, aujourd’hui promu comme modalité 
de déplacement alternative à la voiture personnelle, 
est à l’origine né d’initiatives collectives privées. 
Ou encore que l’aménagement d’aires de covoitu-
rage ne fait que légitimer des pratiques informelles 
déjà existantes. De telles stratégies de légitimation 
contribuent pourtant à alimenter un cercle vertueux 
en matière de mobilité durable en affaiblissant pro-
gressivement la norme du «  tout voiture » et en 
rendant toujours plus familiers – devrait-on dire 
normaux ? – les modes et usages de déplacements 
alternatifs à la voiture. 
 Conclusion 
 A partir du constat d’une schizophrénie écolo-
gique, c’est-à-dire d’une dissonance, fortement 
visible aujourd’hui en Europe et en particulier en 
France, entre l’adhésion aux valeurs écologiques 
et des pratiques non écologiques, cette contribu-
tion a plus particulièrement exploré les liens entre 
valeurs écologiques et altermobilités. Nos résultats 
montrent que les valeurs n’interviennent pas de 
manière déterministe ni déterminée sur l’adoption 
de pratiques de déplacements alternatives à la voi-
ture. En effet, valeurs et pratiques appartiennent 
bien à deux ordres de phénomènes distincts qui ne 
peuvent s’analyser comme un tout global. L’analyse 
des processus de décision de l’altermobilité, dans 
le registre des faits, montre que le changement 
modal est principalement lié à des contraintes et 
des opportunités avec lesquelles les personnes 
composent leurs habitudes de déplacements. Dans 
ces processus, les valeurs écologiques, entendues 
comme idéal d’écologie et de préservation de l’en-
vironnement, interviennent en amont et en aval du 
changement modal. En amont tout d’abord, sous la 
forme d’une rél exivité sur les pratiques, qui place 
les personnes dans une disposition favorable au 
changement. En aval ensuite, sous la forme de jus-
tii cations qui participent à la légitimation des nou-
velles habitudes modales par l’invocation de valeurs 
largement admises dans la population. 
 Les valeurs écologiques peuvent néanmoins 
inl uencer l’ordre des faits comme c’est le cas dans 
les processus de changement engagés. Sous l’ef-
fet d’un processus de réduction de la dissonance 
cognitive, certains altermobilistes mettent en accord 
leurs pratiques avec leurs manières de penser en 
matière d’environnement. Cette action rationnelle 
en valeurs relève, de notre point de vue, de l’action 
militante. Ainsi, le lien implicite établi entre prise 
de conscience environnementale et changements de 
pratiques de déplacements nous semble largement 
surévalué par les acteurs qui cherchent à développer 
les « bonnes pratiques » en matière d’écologie au 
quotidien. 
 Les altermobilités ne nécessitent ainsi pas de 
valeurs écologiques pour être adoptées ; de même, 
les valeurs écologiques ne se construisent pas 
nécessairement dans la pratique des altermobili-
tés. Ainsi, les valeurs écologiques ne sont ni néces-
saires, ni sufi santes à l’adoption d’altermobilités. 
Vouloir expliquer la « schizophrénie écologique », 
soit le fossé entre valeurs et pratiques écologiques, 
ne peut se faire sans élargir la perspective à l’en-
semble des valeurs mobilisées dans l’action, mais 
aussi et surtout aux contraintes et opportunités avec 
lesquelles agissent les personnes sous peine de ne 
rendre compte que d’une perspective tronquée voire 
déterministe de la réalité sociale. L’explicitation des 
liens entre valeurs et pratiques en matière de mobili-
tés durables montre, en effet, que les altermobilités 
ne peuvent être seulement jugées à l’aune de leur 
valeur écologique. 
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